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men som ikke var å finne i de elektroniske navigasjonskartene. For å gjøre planleggings-
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Seiler man i området rundt Bergen finner man objekter på land som kan brukes i naviga-
sjon utenom de navigasjonshjelpemidlene som er satt opp av Kystverket og allerede står 
i kartet. Eksempler på slike objekter kan være fjelltopper, master eller kirker. Ingen av 
disse objektene vises på en god måte i de elektroniske navigasjonskartene Marinen bru-
ker, til tross for at det finnes flere eksempler på at disse objektene faktisk blir brukt. Hvor-
for er de ikke da i det elektroniske navigasjonskartet?  
 
Målet med denne oppgaven er å besvare problemstillingen «Hvilke objekter bør tilføyes i 
elektroniske navigasjonskart i skipsleden rundt Bergen til støtte for militær optisk navi-
gasjon?» Problemstillingen er bygget på to erfaringsbaserte hypoteser: «Informasjonen i 
elektroniske navigasjonskart er mangelfull» og «Det finnes objekter som kan tilføyes de 
elektroniske navigasjonskartene som kan være til hjelp for militær optisk navigasjon».  
Problemstillingen kan svares på med konkrete objekter, som besvarelsen av oppgaven har 
kommet frem til og listet opp med koordinater i vedlegg 1.  
I oppgaven blir metodene dokumentanalyse og intervju brukt for å undersøke problems-
tillingen. Intervjuobjektene har vært en statslos i Bergen, kaptein på MS Polarlys og sjef 
NavKomp i Sjøforsvaret. Deretter er intervjuene satt opp mot en dokumentanalyse av 
kursbøker fra losen, Hurtigruten og Marinen. På denne måten kom 10 konkrete objekter 
frem, som med fordel kan tilføyes i de elektroniske navigasjonskartene. Videre oversen-
des oppgaven til Kartverket og implementeringen blir vurdert. En anbefaling til videre 
arbeid er å undersøke hvilke tilsvarende objekter som mangler langs resten av Norske-
kysten og, på sikt, implementere dem slik at objektene kan brukes i planlegging og 
gjennomføring av seilas og at de kan rapporteres inn som feil på samme måte som ved 
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AIS                 Automatic Identification System 
ECDIS  Electronic Chart and Display System 
EFS                 Etterretning For Sjøfarende: rettelser/oppdateringer til offisielle norske sjøkart 
ENC   Electronic Navigation Chart 
GNSS              Global Navigation Satellite System 
IHO   International Hydrographic Organization 
KNM   Kongelig Norsk Marine: enheter tilhørende Marinen 
MTB   Missil Torpedo Båt 
NAVCO Nasjonal koordinator for navigasjonsvarsel hos Kystverket 
NavKomp  Navigasjons Kompetansesenter. Ansvarlig for utdanning, kursing og oppføl-
ging av navigasjon på Sjøforsvarets fartøyer. Lå tidligere under Sjøkrigsskolen, 
ligger nå under treningssenteret KNM Tordenskjold. 
 
 




Begrep og uttrykk  
Stevne: Man stevner et objekt når baugen på fartøyet peker mot objektet. Man monitorerer at 
objektet er i den rettvisende peilingen navigatøren har planlagt med. 
Akterstevn: Man akterstevner et objekt når man seiler planlagt rettvisende kurs og ser objek-
tet akterut. 
Turn: Av engelsk «turn», å svinge. Uttrykket brukes i navigasjon og uttales «tørn» / «å 
tørne» 
Optisk Navigasjon: Optisk navigasjon defineres som navigasjon uten bruk av tekniske hjelpe-
midler. Av taktiske, sikkerhetsmessige og pedagogiske årsaker ønsker Sjøforsvaret å videreføre 
de prinsipper og teknikker har lagt til grunn for optisk navigasjon (SNP 500, 2013, p. 8) 
Nautisk mil: En nautisk mil er en lengdeenhet som tilsvarer nøyaktig 1852 meter. Enheten 
brukes til å måle avstand til havs og i luftfart (Dick, 2018) 
Rettvisende peiling: Retningen til en gjenstand på land eller sjø eller til et himmellegeme. 
Retningen (peilingen) angis ved den vinkel siktelinjen danner med en 0-linje som kan være 
skipets midtskipslinje, relativ peiling eller en nord-syd linje, enten kompassets, den magnetiske 
eller den geografiske; peilingen benevnes da kompasspeiling, magnetisk peiling eller rettvi-
sende peiling (SNL, 2018) 
Navigasjonskurser: Seilasplan/ruteplan med streker i kartet fra start til sluttdestinasjon. For-
teller navigatøren hvilke rettvisende kurser og distanser som skal seiles. 
Høydekurver: En høydekurve er en linje i et kart som går igjennom alle punkt i terrenget som 
har samme høyde i forhold til havnivået (Dick, 2018). 
Kystverket: Kystverket er en nasjonal etat for kystforvaltning, sjøsikkerhet og beredskap mot 
akutt forurensing (Kystverket, u.d.) 
Skipsled: Vanlig ferdselsvei for skip i kystfarvann. 
 
  




1 Innledning / Introduksjon 
1.1 Bakgrunn  
Navigasjon har alltid handlet om å finne frem og beskrives som læren om hvordan man finner 
veien over havet eller luften, samt kunsten å kunne praktisere denne læren ved å bestemme 
fartøyets posisjon, kurs, fart og seilt distanse (Ording, 2009).  Enkelt sagt betyr det å flytte 
fartøyet trygt fra en plass til en annen. For Marinen sin del kommer også krigsaspektet inn, som 
gjør at navigatørene må kunne navigere hurtig og presist under stort press og ofte uten tilgang 
på pålitelig satellittposisjonering. Gjennom tidene har navigatøren utviklet teknikker og meto-
der som sørger for et sikkert seilas. Norge har en kupert skjærgård og en variert kyst som gjør 
navigasjonen utfordrende. For å gjøre det enklere har Kystverket satt opp lykter, blinker, søyler 
og staker for å hjelpe navigatøren i sin gjennomfart, og navigatøren har lært seg å bruke dem. 
Disse ulike navigasjonshjelpemidlene finner man igjen i navigasjonskartet, men finnes det ob-
jekter som ikke finnes i de elektroniske navigasjonskartene som likevel er egnede å bruke i 
navigasjon? 
 
Sjøkrigsskolens skolefartøy og Marinens fartøy seiler ofte sydover i Byfjorden. Lysstøyen fra 
Bergen sentrum gjør det vanskelig for navigatøren å oppdage Kystverkets lykter eller blinker 
siden bakgrunnsbelysningen er mye sterkere enn lykten. En høyblokk i Laksevåg, Gravdals-
veien 2, skiller seg tydelig ut blant all lysstøy siden den hever seg litt over de andre lysene rundt 
og har en karakteristisk form. Denne høyblokken bruker mange som stevningsobjekter på vei 
mot Bergen. Høyblokken var opprinnelig ikke i de elektroniske navigasjonskartene, men etter 
NavKomp så fordelene bruken av blokken hadde, gikk de i dialog med Kartverket og fikk den 
inn i de elektroniske navigasjonskartene. Dette gjorde at navigatørene i Marinen, kadettene på 
Sjøkrigsskolen og for så vidt alle som navigerer i området og bruker offisielle norske elektro-
niske navigasjonskart, kunne bruke Gravdalsveien 2 i planleggingen av seilasen, og fikk der-
med et nytt alternativ i et område hvor det ellers er vanskelig å finne et stevningsobjekt. 
 
MTB-våpenet har lenge benyttet seg av stevning på masten på Store Kongshaugen i seilas nord-
over i Raunefjorden, mot Grimstadfjorden. Denne masten er synlig, spesielt i mørket, og er et 
naturlig stevningsobjekt for fartøy som skal inn Grimstadfjorden og til Haakonsvern. Denne 
masten, i likhet med høyblokken i forrige eksempel, er ikke i utgangspunktet å finne i de elekt-
roniske navigasjonskartene.  





De to overnevnte eksemplene med høyblokken på Laksevåg og masten på Kongshaugen gir 
indikasjoner på at det kanskje finnes flere objekter som brukes i navigasjon, men som ikke er å 
finne i de elektroniske navigasjonskartene. Eksempelet med høyblokken i Laksevåg viser at det 
likevel er mulig å få inn slike objekter hvis man argumenterer for at det gir en navigasjonsmes-
sig fordel. Kanskje finnes det flere slike objekter som kan implementeres, slik at det blir mulig 
å planlegge med dem som navigasjonshjelpemidler for en sikker seilas langs kysten. 
1.2 Problemstilling  
Denne oppgaven inneholder to hypoteser og én problemstilling. Hypotesene er basert på egne 
erfaringer med Kongsberg ECDIS og samtaler med navigatører i Marinen. Følgende hypoteser 
har ledet frem til problemstillingen som skal undersøkes i denne oppgaven.  
H1: Informasjonen i elektroniske navigasjonskart er mangelfull  
H2: Det finnes objekter som kan tilføyes de elektroniske navigasjonskartene som kan være til 
hjelp for optisk militær navigasjon  
 
Disse hypotesene har videre ledet til oppgavens problemstilling: 
   
Hvilke objekter bør tilføyes i elektroniske navigasjonskart i skipsleden rundt Bergen til 
støtte for militær optisk navigasjon? 
1.3 Avgrensing  
Oppgaven avgrenses geografisk til et område rundt Bergen, nærmere bestemt skipsledene i pa-
pirkart 21 og 23 i hovedkartserien1 som dekker området fra Selbjørnsfjorden til Fedje. Disse 
papirkartene innebefatter innseilingen til Bergen, både fra nord og fra syd. Oppgaven begrenses 
også til tre aktører som antas å være relevant opp mot problemstillingen; Marinen, losvesenet 
og Hurtigruten. Marinen seiler svært mye i området, da de har hovedbase på Haakonsvern. 
Losvesenet og Hurtigruten seiler i dette området på daglig basis og bruker mange av de samme 
prinsippene som Marinen for optisk navigasjon, og kan på bakgrunn av det ha innspill til det 
                                                 
1 Hovedkartserien dekker norskekysten fra svenskegrensen til Grense-Jakobselv, samt deler av Svalbard. Målestokken er 
vanligvis 1:50 000. Hovedkartserien er i første rekke navigasjonskart for indre kyststrøk. 




som problemstillingen gjelder. Oppgavens hypoteser bygger på brukererfaring med Kongsberg-
sitt ECDIS system og dette systemet sin måte å presentere ENC på. Det er dette kartsystemet 
oppgaven bygger sin drøfting rundt. Dette blir nærmere presentert i teorikapittelet. I teksten blir 
begrepene «ENC» og «elektroniske navigasjonskart» brukt om det som i teorikapittelet beskri-
ves som ENC. 
1.4 Struktur og oppbygning 
Oppgaven er delt inn i 5 hovedkapitler. I oppgavens første kapittel fremgår innledning med 
problemstilling og bakgrunn for valg av denne, sammen med avgrensing og mål for oppgaven. 
Metoden som blir brukt er beskrevet i kapittel 2. Oppbygging og forberedelse av intervjuene 
beskrives også i dette kapittelet sammen med styrker, svakheter, validitet og reliabilitet. I ka-
pittel 3 blir teorier om sjøkart og kursbøker presentert, som vil være sentral i drøftingen. Her 
presenteres også tidligere forskning på området. I kapittel 4 presenteres empiri og drøfting. 
Analyse av intervju og dokumenter drøftes for hvert av navigasjonsobjektene. Konklusjonen 
kommer i kapittel 5, sammen med forslag til videre arbeid på området. Til slutt kommer refe-
ranser og litteraturliste. Forkortelser, begreper og uttrykk som brukes i oppgaven kommer inn-
ledningsvis, i starten av oppgaven, sammen med innholdsfortegnelse og en liste over bilder. Til 
slutt kommer tre vedlegg. Fotografiene som er i teksten er tatt i en feltstudie i forbindelse med 
denne oppgaven. Ellers er kartutsnitt og bilder hentet fra pålitelige kilder og er ment for å de-
monstrere og tydeliggjøre drøftingen ellers. 
1.5 Mål 
Målet med oppgavens problemstilling er å undersøke om det i innseilingen til Bergen, både 
nord- og sydfra, finnes objekter som brukes eller kan brukes til støtte i navigasjon, men som 
ikke vises i det elektroniske navigasjonskartet. Oppgaven har basert seg på innhenting av infor-
masjon fra navigatører fra Losvesenet, Hurtigruten og Marinen, samt en dokumentanalyse av 
kursbøker for de samme aktørene. Kartverket involveres ved at resultatet av oppgaven oversen-
des og kan bli brukt til å videreutvikle det elektroniske navigasjonskartet som både Marinen og 
andre aktører benytter seg av. Forhåpentligvis kan en dialog med Kartverket opprettes og disse 
objektene kan implementeres i ENC-ene som distribueres.  
 





Metode er en måte å gå frem på for å samle inn empiri, altså data om virkeligheten (Jacobsen, 
2013, p. 25). Metoden blir da et hjelpemiddel til å gi en beskrivelse av den såkalte virkeligheten. 
I dette kapittelet presenteres oppgavens forskningsdesign, fremgangsmåte og vurderinger for 
hvordan data er samlet inn for å besvare oppgavens problemstilling.  
2.1 Tidligere forskning på området 
IHO skriver i en rapport angående konsolidering av objekter i elektroniske navigasjonskart at 
behovet for forenklede symboler ble delvis drevet av dataskjermer med dårligere oppløsning 
som var tilgjengelige da S-52 Presentation Library først ble utviklet. "Vi bør ikke gå glipp av 
en mulighet til å slå to fluer i ett smekk og forbedre noen symboler nå som det blir produsert 
skjermer med høyere oppløsning." (IHO, 2008). Utover dette er det ikke gjort noen funn på 
hvordan utvelgelse av objekter som skulle vises i de elektroniske navigasjonskartene ble gjort.   
 
Kartverket og Forsvaret har tidligere vært i kontakt med hverandre når det gjelder landobjekter 
som kan brukes til støtte for navigasjon. I en E-post skriver Kartverket: 
«…Når det gjelder landobjekter som kan brukes til støtte for navigasjon har vi fått innspill fra 
Forsvaret at de ønsker dette i ENC. Vi har notert det som forbedringsforslag, men vi har noen 
utfordringer med det. Teknisk kan vi legge inn de fleste landobjekter, men vi klarer ikke skille 
ut de som er viktige for navigasjon fra alle de andre […] De (objektene) som er synlig fra sjøen 
og som er viktige for navigasjon, er ikke så lette å identifisere. Vi kan legge inn objekter basert 
på innmelding fra Forsvaret […]» (vedlegg 3). 
2.2 Forskningsdesign  
Forskningsdesignet man velger har store konsekvenser for undersøkelsens gyldighet, altså va-
liditet, og dens pålitelighet, altså reliabilitet. Hvordan er den beste måten å designe og gjen-
nomføre en undersøkelse slik at oppgavens problemstilling blir besvart? I denne oppgaven leg-
ges to innsamlingsmetoder til grunn for informasjonsinnhenting: dokumentanalyse og det åpne, 




individuelle intervjuet. Disse analyseres sammen i en kvalitativ metode2 ved at de settes opp 
mot hverandre. Analysen drøftes opp mot problemstillingen for å gi en best mulig konklusjon. 
 
Siden problemstillingen i oppgaven er mulig å besvare med helt konkrete eksempler, altså 
hvilke konkrete objekter som bør tilføyes i elektroniske navigasjonskart rundt Bergen til støtte 
i militær optisk navigasjon, bør de valgte informasjonskildene kunne føre til nettopp det. Som 
det fremkommer i hoveddelen ble det, gjennom intervjuene som er gjort i forbindelse med 
denne oppgaven, henvist til noen dokumenter av alle respondentene. Dokumentene er Marinens 
Kursbok, Losleksen/Hurtigrutens kursbok og Den norske los. Disse dokumentene beskrives 
nærmere i teorikapittelet og brukes i drøftingen i hoveddelen av oppgaven.  
 
Dokumentanalyse egner seg når man vil finne ut hva folk faktisk har gjort (Jacobsen, 2013, p. 
164). De overnevnte dokumentene er skrevet basert på erfaringer fra mange sjøfolk og innehol-
der kart, bilder og forklaringer på hvordan både sivile og militære har navigert og fortsatt navi-
gerer langs kysten. Navigasjonshjelpemidler som står i disse bøkene er objekter som kan svare 
på problemstillingen. Noen av dokumentene er utdaterte og ikke rettet på en stund fordi navi-
gasjonskurser nå planlegges og lagres elektronisk. Dessuten har kartene og merkingen langs 
kysten har blitt bedre. Derfor kommer intervjuene til å spille en rolle i å bygge oppunder fun-
nene i dokumentanalysen. 
 
Det åpne, individuelle intervjuet kjennetegnes ved at undersøker og undersøkt - heretter kalt 
respondent eller intervjuobjekt - prater sammen som i en vanlig dialog (Jacobsen, 2013, p. 142). 
Intervjuet er av middels struktureringsgrad hvor en intervjuguide utarbeidet på forhånd sik-
rer at de temaene som er relevante opp mot problemstillingen i oppgaven kommer frem i løpet 
av intervjuet.  
 
Oppgaven har relativt få respondenter for intervjuet, noe som gjør det mulig å velge det åpne, 
individuelle intervjuet. Denne metoden vil sikre en kvalitativ tilnærming. Hva den enkelte re-
spondent sier er av relevans og intervjuet formes derfor som en åpen samtale med noen faste 
emner som hver respondent skal snakke rundt. For å få til denne åpne samtalen, velger interv-
juobjektet tid og sted for intervjuet. Basert på problemstillingens ordlyd anses ikke temaet eller 
                                                 
2 Kvalitativ metode beskrives nærmere på side 10 




spørsmålsstillingen for å være verken provoserende eller kreve at respondenten åpner seg på 
et personlig plan. Ved å møtes ansikt til ansikt, kan det skape en mer uformell situasjon og in-
tervjuobjektet kan slippe seg mer løs. Det gir også mulighet for å ta opp intervjuet. I og med at 
temaet er navigasjonskart og utvikling av elektroniske navigasjonskart, var det også ønskelig 
å kunne peke i kartet, tegne og snakke om steder og objekter sammen med respondenten.   
 
Når en designer et intervju, kan man velge om det skal være uforberedt eller planlagt; skal in-
tervjuobjektet få forberede seg eller ikke? I noen tilfeller kan det tenkes at en uforberedt re-
spondent vil gi mer ærlige svar fordi den ikke har fått tid til å lage velformulerte svar. Denne 
oppgaven ønsker at intervjuobjektet skal vite mest mulig om foreliggende hypoteser og 
problemstilling. Slik kan vedkommende forberede seg, ha gjennomtenkte svar og gi noen re-
fleksjoner rundt temaet. Kanskje må respondenten lete opp i gamle notater eller studere kartet 
på forhånd. For at intervjuobjektet skal være best mulig forberedt til intervjuet, sendes derfor 
et skriv ut på forhånd. Dette forbredelsesskrivet er vedlagt i vedlegg 2 
  
2.3 Respondenter  
Valg av respondenter er gjort på bakgrunn av samtale med veileder ved Sjøkrigsskolen. De res-
pondentene som ikke er militære, er valgt fordi de navigerer stort sett ved hjelp av de samme 
prinsippene som Marinen bruker. Respondentene i denne oppgaven er: en statslos, en Hurtig-
rutekaptein og leder for NavKomp ved Sjøkrigsskolen som også er tidligere MTB-sjef. Samt-
lige respondenter sa ja til å bli tatt opp på bånd under intervjuet og bli referert til med navn og 
tittel i oppgaven. Det kvalitative grunnlaget intervjuene bygger, gir forhåpentligvis oppga-
ven forutsetninger for å svare på problemstillingen. 
  
2.4 Metodevalg 
2.4.1 Deduktiv strategi 
I en induktiv studie går man inn i arbeidet med et helt åpent sinn og analyserer data og finner 
teorier. I en deduktiv studie etterprøver man hypotesene og forforståelsen man har av virkelig-
heten (Jacobsen, 2013, p. 28). En deduktiv strategi starter med noen antagelser, dernest samler 
forskeren inn empiri for å se om antagelsene holder, eller om de må forkastes (Jacobsen, 2013, 




p. 28). Basert på tidligere erfaringer og samtaler med offiserer i Marinen, dannet det seg et bilde 
av at det er rom for forbedringer og tilføyinger i de elektroniske navigasjonskartene, som kunne 
vært til støtte for militær optisk navigasjon. Problemstillingen i denne oppgaven spør om det 
finnes objekter som bør tilføyes til støtte for militær optisk navigasjon i Bergensområdet, in-
kludert noen underliggende hypoteser.  I dette ligger det en viss oppfatning av hvordan virke-
ligheten ser ut før problemstillingen undersøkes. Oppgavens hypoteser er skapt gjennom disse 
samtalene, som igjen har lagt grunnlaget for problemstillingen. Oppgavens antakelser er at det 
finnes objekter i dette området som med fordel kan innlemmes i elektroniske navigasjonskart. 
Ved hjelp av dokumentene og intervjuene skal vi undersøke om antakelsene stemmer eller om 
de må forkastes. På grunn av dette er en deduktiv tilnærming det mest nærliggende denne opp-
gaven. 
  
2.4.2 Kvalitativ tilnærming 
En kvalitativ tilnærming gjengir opplevelser og fortolkninger i form av ord, mens i en kvanti-
tativ tilnærming gjengis det i tall. Tallverdier er enkle å sette i et skjema og lage statistikk av. 
En kvantitativ tilnærming med en ekstensiv undersøkelse, altså en breddeundersøkelse, er pas-
sende til slike resultater. Kunne denne oppgaven basert seg på en kvantitativ undersøkelse? 
Den kunne gjort det ved bruk av spørreskjema eller ved å stille åpne spørsmål til en stor 
mengde mennesker hvor de kunne svart skriftlig. Det ville vært en veldig stor jobb å samle og 
analysere data. Hvis det ble laget en spørreundersøkelse med fastsatte svaralternativ i forbin-
delse med denne oppgaven, ville trolig muligheten for nyanser, personlige meninger, spørsmål 
og diskusjon forsvunnet. Siden det nettopp er det som ønskes fra respondenten i denne oppga-
ven, vil en kvalitativ tilnærming være den beste her. Intensive undersøkelsesopplegg går i dyb-
den av et fenomen i et forsøk på å fram så mange nyanser og detaljer som mulig om selve fe-
nomenet (Jacobsen, 2013, p. 89). Det legges vekt på å få fram den enkeltes forståelse og fortol-
king av et fenomen. Dette gir oss muligheten til å gå i dybden på enkeltpersoner sine me-
ninger. Intervjuguiden bygges opp på en slik måte at respondentens fortolking og forståelse 
kommer frem. Siden vi ønsker nyanserte beskrivelser av hvordan hver enkelt respondent stiller 
seg til problemstillingen, argumenterer det for en kvalitativ tilnærming med et intensivt under-
søkelsesopplegg gjennom dokumentanalyse og åpne individuelle intervju.  




2.5 Analyse av data 
All kvalitativ analyse starter med innsamling av rådata, som her blir å lete gjennom dokumen-
tene og gjennomføre de ulike intervjuene. Dataene skal struktureres, systematiseres og katego-
riseres der det foretas en utsiling og forenkling av informasjon (Jacobsen, 2013, p. 186). Det er 
nødvendig for å kunne formidle funnene på en god måte. Intervjuene må gjennomleses og frag-
menteres i kategorier. Deretter må de fortolkes og sammenkobles til en helhet. Først etter det 
kan informasjonen settes opp mot dokumentanalysen. Sluttproduktet av denne kvalitative stu-
dien vil føre frem til en liste med objekter som bør implementeres i de elektroniske naviga-
sjonskartene. I teorikapittelet beskrives det hvordan man kan rapportere inn feil og mangler i 
offisielle norske elektroniske navigasjonskart. I hoveddelen vil det drøftes hvordan objektene 
som kommer frem av oppgaven kan innrapporteres og hvilke anbefalinger som skal gis til vi-
dere arbeid for å få dem implementert. 
2.6 Styrker og svakheter ved metoden 
Oppgaven baserer seg på dokumentanalyse og intervju av middels struktureringsgrad. Under 
intervjuet ble det lagt frem en intervjuguide produsert på forhånd, som inneholdt temaene re-
spondenten skulle innom. Denne ble brukt på alle intervjuene. Ved å bruke denne strukture-
ringsgraden er det fort for at respondenten kan spore av tema, og snakke om tema som ikke er 
direkte relevant opp mot problemstillingen. Dette tar tid, og skaper merarbeid i senere analyse 
og behandling av intervjuet. Ved intervju som metode kan det hende at nyanser, som et resultat 
av kroppsspråk og fremtoning, faller bort i bearbeidingen av intervjuet. Slike moment er viktig 
å være klar over i konklusjonen og drøfting av oppgaven. Dokumentanalysen vil gi mindre 
mulighet for slik avsporing og vil hjelpe til med å holde den røde tråden gjennom informasjons-
innhentingen. 
 
Undersøkelser skal alltid forsøke å minimere problemer knyttet til gyldighet (validitet) og på-
litelighet (reliabilitet) (Jacobsen, 2013, p. 87). Selv en kvalitativ metode må drøftes kritisk når 
det skal vurderes om konklusjonene er gyldige og til å stole på. Ved å drøfte validitet og relia-
bilitet prøver man å være kritisk til kvaliteten på dataene som samles inn. Oppgaven forsøker å 
gjøre dette for å sikre at ønsket informasjon faktisk kommer frem og at resultatene er til å stole 
på. En slik intern gyldighet går på om resultatene oppfattes som riktige (Jacobsen, 2013, p. 
214). I praksis betyr dette at en beskrivelse er riktig hvis andre også er enige i beskrivelsen 




(Jacobsen, 2013, p. 214). Dess flere som er enige, desto større sannsynlighet er det for at be-
skrivelsen er riktig. Siden kursbøker er basert på mange års erfaring fra flere personer med 
arbeidserfaring fra kystseilas, vil man kunne anta at disse dokumentene i seg selv representerer 
en intersubjektivitet innenfor fagfeltet. Hvis bøkene fra sivilt, militært, los og Hurtigruten settes 
opp mot hverandre, vil eventuelle likheter forsterke dette. For å teste den interne gyldigheten 
undersøkes også de ulike intervjuene mot hverandre og mot dokumentene. Det kan argumente-
res for at tre intervjuer er lite hvis man ønsker å kunne si noe om man skal påstå en overførbarhet 
og ekstern gyldighet, men som nevnt i kapittel 2.4.2, anses det for å være tilstrekkelig når det i 
tillegg sees opp mot dokumentanalysen. Det undersøkes om oppgaven finner noe hos alle res-
pondentene som kan bygge opp under dokumentanalysen og hypotesene i problemstillingen. 
Ved å gjennomføre tre ulike intervjuer med den samme intervjuguiden og analysere dokumen-
ter fra flere instanser, har oppgaven gode forutsetninger for å vurdere den interne gyldigheten. 





I dette kapittelet presenteres teorien oppgaven bruker for å besvare problemstillingen, og som 
blir brukt i besvarelse- og drøftingskapittelet.  
3.1 Sjøkartet 
Sjøkartet er et fundamentalt grunnlag for all sikker navigering som kreves om bord i alle skip. 
(Kjærstad, 2010, pp. 1-33).  Et sjøkart skal på en grei og lettfattelig måte gi navigatøren et bilde 
av en del av jordoverflaten (Statens Kartverk Sjø, 1997, p. 10). Kartet må vise dybder, kystkon-
tur, fyr, seilasmerker og annet av betydning for navigasjonen. Sjøkartets historie går bare ca. 
300 år tilbake i tiden. Før den tid var navigatøren henvist til å greie seg som best han kunne og 
hjelpe seg med los bøker, beskrivelser av kysten, egne erfaringer eller bruk av kjentmenn. De 
første nasjonale sjøkartarbeider på norskekysten i offentlig regi fant sted rundt år 1700 (Statens 
Kartverk Sjø, 1997, p. 10). Fra da og frem til elektroniske navigasjonskart kom, ble all geogra-
fisk stedfestet informasjon formidlet til sluttbrukerne i form av trykte papirkart. Disse papirkar-
tene kom i forskjellige versjoner, hoverdkartserien, havnekart, kystkart, overseilingskart og fis-
kerikart. Hovedkartserien dekker norskekysten fra svenskegrensen til Grense Jakobselv. Ho-
vedkartserien er i første rekke navigasjonskart for indre kyststrøk (Statens Kartverk Sjø, 1997, 
p. 14). Nye, digitale teknikker har derimot gitt mulighet til å øke informasjonsmengden bety-
delig, og har åpnet for nye anvendelsesmetoder. Elektroniske navigasjonskart er på digital form, 
og informasjonen i kartet kan derfor visualiseres for brukeren på en dataskjerm.  
3.2 ENC og ECDIS 
For å unngå misforståelser, gjøres det her rede for de to begrepene. Generelt kalles systemene 
for ENC (Electronic Navigational Chart), men hvis system og kart er i henhold til IMO og IHO-
standarder kan systemet kalles ECDIS (Electronic Chart And Display System). (Kjærstad, 
2015, pp. 2-151). I prinsippet kan systemene være svært like både i oppbygging og virkemåte. 
Normalt vil ENC være selve kartdatabasen, mens i en ECDIS integreres andre system, som 
GNSS, ekkolodd, kompass, radar, AIS, og miljødata, og alt dette presenteres sømløst i samme 
display. Rederiet Seatrans og Norges sjøkartverk gjennomførte i 1990 et pilotprosjekt rettet mot 
elektroniske navigasjonskart. Prosjektet viste at det var mulig å seile sikkert fra havn til havn 
ved hjelp av ENC (SNP 500, 2013, p. 8). ENC er vektorkart som inneholder all informasjon 




som er nødvendig for et sikkert seilas. Disse ENC er fremstilt iht. IHO sin standard for utveks-
ling av digital sjøkartinformasjon, S57. De offisielle elektroniske navigasjonskartene er bundet 
av strenge krav til presentasjon av data (symboler, farger, linjetykkelse, størrelse etc.) og varie-
rer lite på tvers av landegrenser (Kartverket, 2018). Om S-57 sier IHO sin standard for utveks-
ling av digital sjøkartinformasjon følgende;  
 
Denne standarden er laget for å tillate overføring av data som beskriver den virkelige 
verden. Den virkelige verden er altfor komplisert for at en komplett beskrivelse er prak-
tisk, derfor må en forenklet, svært spesifikk visning av den virkelige verden brukes. 
Dette oppnås ved å modellere realiteten. (IHO, 2000) 
 
Som dokumentet beskriver er det vanskelig å få med alt av informasjon om omverdenen i ENC. 
Det foretas en utvelgelse av hvilke deler av virkeligheten, les symboler og objekter, som skal 
presenteres i ENC. I Norge er det Kartverket som er sjøkartmyndighet, og produserer og opp-
daterer landets offisielle ENC. ENC for hele norskekysten er tilgjengelig via autoriserte Primar-
distributører. 
Primar er en internasjonal samarbeidsorganisasjon som lager og distribuerer ENC. Siden 1992 
har S-57 vært den gjeldende standarden for digitale hydrografiske data, godkjent av Internatio-
nal Hydrographic Organisation (IHO, 2000). S-57 er standarden som benyttes i utveksling av 
digitale hydrografiske data mellom nasjonale kontorer og distribusjon til produsenter og andre 
brukere. Formålet til denne standarden er å overføre data til ECDIS uten tap av data (IHO, 
2000). Det er kun ENC som er autorisert av myndighetene som kan godkjennes som erstatning 
for papirkart (Kjærstad, 2015, pp. 2-151) 
De fleste fartøy i Sjøforsvaret bruker i dag Kongsberg sitt ECDIS system, K-bridge ECDIS. K-
bridge ECDIS monitorerer kontinuerlig skipets posisjon i forhold til den forhåndsplanlagte ru-
ten, ved hjelp av inputs fra eksterne sensorer som for eksempel GNSS. K-bridge aksepterer alle 
utvekslinger av digital sjøkartinformasjon som er godkjent av IHO (Kongsberg, 2018). 
3.3 Kursbøker  
Kursbøker er publikasjoner utarbeidet for å hjelpe navigatøren i sin ferd langs Norges ytre og 
indre led. Den norske los er en slik bok. Den norske los er en informasjonskilde som inneholder 




blant annet kart, losskisser, seilingsanvisninger for skipsleder, opplysninger om farvannet, hav-
ner, ankringsplasser, distansetabeller med mer. Den norske los gir svar på hvordan seilasen 
praktisk bør gjennomføres og hvilke farer og forhold navigatøren bør være oppmerksom på. 
Den første versjonen av Den norske los kom allerede i 1791, og denne publikasjonen har utvik-
let seg i tråd med tiden. Disse bøkene revideres jevnlig og før nyutgivelse blir de aktuelle kyst-
strekningene befart (Statens Kartverk Sjø, 1997). Marinens kursbok er en tilsvarende publika-
sjon, utarbeidet av Forsvaret for hjelp i navigasjon. «Marinens kursbok skal primært være til 
hjelp for kadettene ved Sjøkrigsskolen, og navigatørene om bord på Sjøforsvarets fartøy. Boken 
kan betraktes som en veileder ved studier av seilas langs den indre og ytre led på norskekysten» 
(SFK, 2013a, p. 1). Den seilas i indre og ytre led denne kursboken beskriver er basert på tusen 
års konsentrert sjømannskap. Samtlige kurser beskriver en optimal seilas i det angitte farvannet 
(SFK, 2013a). Boken er inndelt i 7 bind, slik som Den norske los, fra Svenskegrensen til Grense 
Jakobselv. Bøkenes oppbygging er oppdelt i 6 kolonner; kurs, distanse, fra/til, stevn/seiler frem 
til/styrbord eller babord, merknader og kursindeks. Bakerst i hver bok finner man kartutsnitt i 
A4 format der alle kurser er trukket opp.  
3.4 SNP 500  
SNP 500 inneholder Sjøforsvarets reglement for praktisk navigasjon på Sjøforsvarets fartøyer. 
Dokumentet beskriver hvordan Sjøforsvarets tradisjonelle prinsipp for innenskjærs navigasjon 
skal videreføres ved bruk av moderne tekniske hjelpemidler som elektroniske navigasjonskart, 
globale posisjoneringssystem og integrerte brosystem (SNP 500, 2013). Formålet med denne 
publikasjonen er å fremme sikker navigasjon og støtte fartøyet i forbindelse med navigasjons-
arbeidet. Navigasjon defineres vanligvis som metoder for å finne veien over land, på sjøen eller 
i luften (SNP 500, 2013, p. 8). I Sjøforsvaret har det vært vanlig å skille mellom optisk og 
blindnavigering, da spesielt med radar. Av taktiske, sikkerhetsmessige og pedagogiske årsaker 
ønsker Sjøforsvaret å videreføre de prinsipper og teknikker som har lagt til grunn for optisk 
navigering (SNP 500, 2013, p. 8). 
 
Ved å anvende de tradisjonelle prinsipper og teknikker for optisk navigasjon i kombinasjon 
med nyere elektroniske hjelpemidler, vil en i Sjøforsvaret opprettholde navigatørens ferdig-
heter, samtidig være i stand til å evaluere kvaliteten på data som de elektroniske hjelpemid-
lene presenterer (SNP 500, 2013, p. 9). 





SNP 500 legger også vekt på at planlegging av seilaser er viktig. «Seilasen bør planlegges og 
gjennomføres med utgangspunkt i optiske prinsipper og riktig bruk av de tilgjengelige elektro-
niske hjelpemidlene» (SNP 500, 2013, p. 9). 
3.5 Innrapportering av feil i ENC 
Retting av papirkart og nautiske publikasjoner er svært tidkrevende. Rettingen vil være basert 
på publikasjonene Etterretning for sjøfarende (EFS) som er utgitt av sjøKartverket (Kjærstad, 
2015, pp. 2-159). Retting av elektroniske navigasjonskart vil også være basert på det samme 
grunnlag, men her kan prosessen gjøres på en vesentlig enklere måte. Metodene som benyttes 
for å oppdatere elektroniske navigasjonskart er ulike, for eksempel ved å få tilsendt en CD eller 
en mail med den nyeste oppdateringen. Denne prosessen kan gjøres på bare noen sekunder, 
mens den tradisjonelle metoden ofte kunne ta flere dager.  Disse oppdateringene baserer seg i 
stor grad på tilbakemeldinger om utbedringer og feil fra brukerne, nemlig de som navigerer 
langs kysten til daglig.  
Det er tre måter å rapportere inn feil i elektroniske navigasjonskart: via e-post til Kartverket, 
ringe til Nasjonal koordinator for navigasjonsvarsel (NAVCO) eller via funksjonen ENC Im-
prover. ENC Improver er et internettbasert tilbakemeldingssystem for de offisielle norske elekt-
roniske navigasjonskartene, utviklet for at brukerne enkelt skal kunne gi tilbakemelding på dem. 
Alle brukere som abonnerer på de norske ENC-ene (som har en ENC-lisens) kan få tilgang til 
ENC Improver fra leverandøren av ENC (Kartverket, 2017). Forsvaret får kartene sine fra Pri-
mar og brukerne kan få tilgang på ENC Improver ved å logge inn på hjemmesidene til Primar. 
Navigatøren klikker rett i kartbildet i ENC Improver der problemet eller ønsket om endring lig-
ger, fyller ut et tilbakemeldingsskjema med informasjon om objekter og koordinater og laster 
opp eventuelle vedlegg. Mest og nøyaktigst mulig informasjon gjør jobben til Kartverket enk-
lere. Det samme prinsippet gjelder også ved å rapportere inn på e-post eller telefon. 





Drøftingen i dette kapittelet skal gi forutsetninger for å kunne besvare spørsmålet i problems-
tillingen. Da må de innhentede dataene forenkles ved å strukturere, systematisere og kategori-
sere dem. Dette gjøres ved å hente ut data fra dokumentene for det geografiske området som 
begrensningen gir. Dette understøttes ved analyse av de åpne, individuelle intervjuene. 
4.1 Analyse av funn 
Før oppgaven skal kunne besvares, slik det blir gjort i dette kapittelet, må intervjuene og doku-
mentene analyseres. Måten dette ble gjort på var å transkribere intervjuene og kategorisere sam-
taleemnene. Den samme kategoriseringen ble også gjort for dokumentene. Ved denne måten å 
analysere på, ble det tydelig hvilke objekter som ble diskutert i både dokumentanalysen og i 
intervjuene. Objektene dette kapittelet beskriver er valgt ut basert på den analysen av dataene 
som har blitt gjort.  
4.1.1 Kirketårn 
Kirker har vi over alt i Norge og mange av dem er synlige fra sjøen. Kirker har ofte et særegent 
utseende som skiller seg ut fra andre bygninger. I tillegg er de fleste kirketårn lyst opp om 
natten, som gjør dem til egnede navigasjonshjelpemiddel langs kysten. I Den norske los er kir-
ker betegnet som «landemerker» og ser man i tradisjonelle, nautiske papirkart, vil derfor kirker 
være tydelig merket i kartet (Statens Kartverk Sjø, 2013, p. 20). Som beskrevet i teorikapittelet, 
er Den norske los en publikasjon der slike objekter beskrives. «Den norske los gir svar på hvor-
dan seilasen praktisk bør gjennomføres og hvilke farer og forhold navigatøren bør være opp-
merksom på» (Statens Kartverk Sjø, 1997). Kirker nevnes også i både Marinens kursbok og i 
Hurtigrutens kursbok. I overgangen fra papirkart til elektroniske navigasjonskart, har ikke kir-
kene blitt overført i området oppgaven er avgrenset til. Dette delkapittelet vil ta for seg kirker 
som fremkommer av dokumentanalysen og intervjuene. 
 
Sund Kirke 
Sydgående i Raunefjorden, mellom Rauneskjæret lykt og Tangaflu grønnblink, er Sund kirke 
på Klokkarvik merket som stevnobjekter i Marinens kursbok. Den skiller seg ut fra landskapet 
ellers og tårnet er opplyst om natten. Gjennom utdanningen på Sjøkrigsskolen er dette en led 
man ofte navigerer og ofte planlegger ruter. NavKomp har flere ganger foreslått å bruke Sund 




kirke som stevnobjekter, slik flere av dem gjorde da de var ute og seilte i Marinen og Kyst-
vakten. Problemet er at man ikke vet hvor man skal planlegge kursen når kirken ikke vises i 
ENC. Det er også vanskelig å komme på at dette er en smidig måte å gjøre det på hvis man 
ikke vet at objektet eksisterer. I intervju med statslosen, sa han: «Det eneste jeg egentlig sav-
ner i kartet er kirketårn. De synes jeg absolutt godt kunne har vært der» (Fosse, 2018). Han 
seiler den samme ruten hver dag og vet hvor kirkene står. Siden han bruker dem til naviga-
sjon, ser han nytten av å ha dem presentert i de elektroniske navigasjonskartene for de som er 
nye i området og skal planlegge ruter der. Planlegging er omtalt i SNP-500, som er Sjøforsva-
rets reglement for praktisk navigasjon på Sjøforsvarets fartøyer. Der er det vektlagt at «Seil-
asen bør planlegges og gjennomføres med utgangspunkt i optiske prinsipper (…)» (SNP 500, 
2013, p. 9). Forsvarets fartøyer skal kunne navigere under alle forhold, både i fred, krise og 
krig, uten alle tekniske hjelpemidler tilgjengelige. Det er derfor viktig å kunne bruke landska-
pet rundt seg til sin fordel. Sund kirke har blitt brukt og blir brukt av mange navigatører. Vi-
dereføring av nytten ved denne kirken som navigasjonshjelpemiddel kan stoppe hvis den ikke 






Bilde 1: Klokkarvik med Klokkarvik Fixed Green og Sund Kirke i mørket (Privat bilde) 




Rett syd for kirken, ved innløpet til fergekaien på Klokkarvik, står en grønnblink med fast grønt 
lys. Denne er veldig fin å stevne sydgående i Raunefjorden og Lerøyosen i simulatoren på sko-
len fordi det ikke er noen annen bakgrunnsbelysning. Det er selvfølgelig mulig i virkeligheten 
også, men det krever mye energi å lete etter den og dessuten plasserer man seg veldig langt til 
babord i leia og får ikke åpnet opp sundet for eventuell nordgående trafikk. Alt i alt ser Sund 
kirke ut som et stevningsobjekt som er fullt i bruk og er et landemerke det er nyttig å kunne 
orientere seg etter. 
 
Bilde 2: Sund kirke i dagslys (Privat bilde)  
Bilde 4: Sund kirke i papirkart (Norges-
kart.no) 
Bilde 3: Tilsvarende bilde i elektronisk naviga-
sjonskart (Norgeskart.no) 





Nordgående i Herdlefjorden, mellom Beitingen og Ypso, forteller Marinens kursbok at Herdla 
kirke skal stevnes for å få riktig plassering i fjorden. Herdla kirke er litt opphøyd og er lett 
synlig sydfra både på dag og natt. I mangel på noen andre stevnobjekter på dette strekket, 
utenom et eventuelt akterstevn på Hegerneset lykt, er Herdla kirke et landemerke Marinen har 
tradisjon for å bruke. Skjelanger og Det Naua er ikke et typisk område losen seiler. Han ville 
heller valgt skipsleden i Hjeltefjorden, vest for Herdla. Sjøforsvaret går derimot Skjelanger og 
Det Naua både nordover og sydover. Hurtigruten har lagt ruten denne veien sydover, men vel-
ger som hovedregel Hjeltefjorden nordover og har derfor ikke lagt inn Herdla kirke i rutene 
sine. I og med at det ikke finnes noen andre stevningsobjekter i området, er dette et godt alter-
nativ til å gå på en mellomkurs, altså en kurs uten stevnobjekt.  
 
At det finnes dokumentasjon på at både Sund kirke på Klokkarvik og Herdla kirke på Herdla 
faktisk brukes, er sterke indikasjoner på at kirker generelt er objekter som bør inn i de elektro-
niske navigasjonskartene. Kirker ble vist med eget symbol i papirkartene, men i overgang til 
elektroniske navigasjonskart har de ikke blitt en del av standardvisningen. Det finnes flere kir-
ker enn disse to innenfor den geografiske begrensningen denne oppgaven omfatter, men disse 
to kirkene er synlige fra sjøen og har tradisjonelt blitt brukt, spesielt av Marinen, og er derfor 
de to som er viktigst å få mulighet til å presentere i kartene. Når det gjelder presentasjon av 
kirker i ENC, anbefaler oppgaven å bruke det samme symbolet som ble brukt i papirkartene. 
Symboler og forkortelser i norske sjøkart viser hvordan kirker ble vist i papirkartene (bilde 7). 
Bilde 5: Herdla kirke i papirkart (Norgeskart.no) Bilde 6: Herdla i elektroniske navigasjonskart 
(Norgeskart.no) 
 





Bilde 7: Visning av kirke. (Statens Kartverk Sjø, 2013, p. 20) 
4.1.2 Høydekurver og fjelltopper 
En høydekurve er en linje i et kart som går igjennom alle punkt i terrenget som har samme 
høyde i forhold til havnivået (Dick, 2018). Slike høydekurver gir leseren av kartet et bilde av 
hvordan landet rundt ser ut. På papirsjøkartet var slike høydekurver synlige, og navigatøren 
kunne bruke dem til sin fordel. Som nevnt i teorien skal et sjøkart på en grei og lettfattelig måte 
gi navigatøren et bilde av en del av jordoverflaten (Statens Kartverk Sjø, 1997, p. 10). Dette 
innebefatter også høydekurver. I overgangen fra papirkart til elektroniske navigasjonskart kom 
ikke disse høydekurvene med, og navigatøren mistet høydereferansen kurvene gir til landet 
rundt.   
 
Som navigatør på et marinefartøy har man ikke bare navigasjonen å tenke på. Navigatører i 
Sjøforsvaret må ha en taktisk tilnærming til hvordan de forflytter seg. Dette være seg valg av 
led, bruk av fart eller det å kunne gjemme seg bort mellom holmer og skjær. Det finnes flere 
eksempler, blant annet fra 2. verdenskrig, der norske marinefartøy gjemte seg for tyske fartøy 
og fly ved bruk av holmer og skjer, blant annet da MTB 345 gjemte seg ved Aspøy i Solund. 
MTB 345 var nesten tom for drivstoff, og bestemte derfor at de skulle gjemme seg mellom noen 
holmer som egnet seg.  «Skjergarden og Vågane i Solund var ideelle gøymestader for allierte 
torpedobåtar som gjorde åtak på tyske skip i den norske skipsleia» (Starheim, 2011). Selv om 
MTB 345 ble funnet, sier det likevel noe om nødvendigheten av å kunne se hvordan terrenget 
rundt der man navigerer ser ut. I intervju med en tidligere MTB sjef, kommenterte han følgende:  
 




Vi navigerer ikke bare for å komme fra A til B. Vi bruker også kartet i en taktisk sammen-
heng. Det betyr å ha fjelltopper, ikke bare som stevn og hjelpemiddel slik det beskrives i 
Marinens kursbok, men også til taktisk å kunne gjemme seg bak. (Nyhamn, 2018). 
 
Hovedkartserien i papirformat rundt Bergen gir en oversikt over et område på omtrent 2000km2. 
Det vil si at kartet må være av en viss størrelse for å få med detaljgrunnlaget man ønsker for 
navigasjon. I en ECDIS er skjermen sjeldent så stor. Hvis man zoomer ut for å få plass til et 
like stort område som på et papirkart på skjermen, fungerer kartlagene i maskinen slik at en del 
informasjon forsvinner for å ikke lage rot på skjermen. Dette fører til at man ofte holder seg på 
høy skala (lite område) for å få frem ønsket informasjon. Å bruke en fjelltopp i planleggingen 
av en seilas krever at informasjonen er tilgjengelig når man zoomer ut for å få oversikt over et 




I området rundt Bergen er det flere eksempel på at høydekurver også er til hjelp i navigasjon. I 
Hurtigrutens kursbok finnes eksempel på bruk av fjelltopper eller høyeste punktet på holme. Et 
av disse eksemplene er høyeste punkt på Færøy.  Hurtigruten stevner dette på vei nord i Hjelte-
fjorden. I Marinens kursbøker finner vi det samme eksempelet, stevn på høyeste punkt på 
Færøy. I Marinens kursbok bruker en også dette punktet til å turne tvers. Av bilde 6 kan en 
enkelt lese høydekurvene, og få et bilde av hvor det høyeste punktet på Færøy er. Hadde dette 
også vært synlig i de elektroniske navigasjonskartene kunne en brukt slike hjelpemiddel til na-
vigasjon allerede i planleggingsfasen. I ENC er det en sirkel under teksten som forteller navnet 
på øyen. Det kan tenkes at det forveksles med øyens høyeste punkt, men ser man på høydekur-
vene, ser man at det ikke stemmer. 






Selv om det her vises til høyeste punktet på Færøy, beskriver eksempelet indirekte at høyde-
kurver bør vises i elektroniske navigasjonskart.  
 
Nordgårdsfjellet og Toppenipa 
Når Hurtigruten seiler syd mot Bergen stevner den fjellformasjonen ved Salhus, nærmere be-
stemt Nordgårdsfjellet og Toppanipa. Disse fjellene ser man tydelig når en seiler mot Bergen. 
I Herdlefjorden er det relativt få navigasjonshjelpemidler satt opp av Kystverket, og denne fjell-
formasjonen er da enkel å bruke for å holde seg i den planlagte kurslinjen. Igjen ser vi at høy-
dekurvene og fjelltoppen ikke vises i de elektroniske navigasjonskartene. På grunn av dette er 
det vanskelig å bruke Nordgårdsfjellet eller Toppenipa i planleggingsfasen slik det presenteres 
i dag. Hurtigruten benytter seg av papirkart i tillegg til elektroniske navigasjonskart, nettopp for 
å kunne vise nye styrmenn de ulike objektene de bruker til navigasjon, som ikke er objekter satt 
opp av Kystverket eller som presenteres på en god måte i de elektroniske navigasjonskartene. 
De viser dem fjelltopper og lignende på papirkart, der høydekurvene vises på en god måte. På 
spørsmål om Hurtigruten bruker bare elektroniske navigasjonskart, eller om de bruker både 
elektronisk og papirkart svarer kaptein på Polarlys følgende; 
 
Det har vært smak og behag, egentlig. Men nå tror jeg alle har begge deler. Hvis vi bruker 
papirkartene i opplæringsøyemed, må vi uansett oppdatere dem. Det er mye lettere å ha 
kontroll på hvor vi er hen i et papirkart, spesielt for nye (Iversen, 2018).  
 
Bilde 8: Færøy i papirkart (Norgeskart.no) Bilde 9: Færøy i elektronisk navigasjonskart (Kongs-
berg) 




Å ha en slik kombinasjonsløsning har vist seg ved flere anledninger å være lite gunstig med 
tanke på å opprettholde sikker navigasjon. Rapporten fra KV Andenes sin grunnstøtingen ved 
Rødbergodden i Lenvik kommune i Troms, avslører at kombinasjonen av ECDIS og papirkart 
kan ha vært en medvirkende faktor for hendelsen (FOH, u.d., p. 43) 
Det er et pålegg både fra sivile og militære regelverk at alle tilgjengelige sensorer skal 
brukes for å hindre ulykker. Undersøkelsen har vist at fartøyet var i en mellomfase når det 
gjaldt utnyttelse av de elektroniske hjelpemidlene. Alarmer ift. dybde og avstand til land 
kan settes på ECDIS, radar og ekkolodd. I papirkartet skal det jevnlig tas posisjoner og det 
skal plottes fremover […] Kommisjonen mener at slik KV Andenes kombinerte disse to 
hjelpemidlene ikke oppnådde den ønskede kontroll i navigasjonen. Dette kan ha vært en 
medvirkende faktor til hendelsen (FOH, u.d., p. 43). 
Dersom de elektroniske navigasjonskartene også hadde den informasjonen som papirkartet vi-
ser, som for eksempel høydekurver på land, hadde man ikke hatt behov for å ha papirkartet 






Bilde 10: Nordgårsfjellet og Toppanipa i papirkart 
(Norgeskart.no) 
Bilde 11: Nordgårsfjellet og Toppanipa i elektronisk 
navigasjonskart (Kongsberg) 




Lyderhorn og Løvstakken 
Marinens kursbok beskriver stevn av Lyderhorn ved seilas sydover i Byfjorden. Det samme 
gjør Hurtigrutens kursbok. Lyderhorn er en karakteristisk fjellformasjon som er synlig fra skips-
leden når en skal til Bergen både nordfra og sydfra. Fjellet har fra gammelt av vært et kjent 
seilingsmerke, og Den norske los beskriver fjellet i innseilingen til Bergen.  
 
Fjellene i bakgrunnen er høye og frambyr mange karakteristiske formasjoner. Fra N til S 
ser man følgende fjell: Lyderhorn, 396m, spiss kjegle[…] (Statens Kartverk Sjø, 2001, p. 
254). 
Hurtigrutens kursbok beskriver også stevn av Løvstakken på vei syd mot Bergen. Både Lyder-
horn og Løvstakken er synlige og enkle å stevne både i lys og mørke. I mørket er de synlige på 
grunn av lyset fra Bergen, samt at begge fjell har lysende master på toppen. Vi skal se nærmere 
på dette under avsnittet om master.  
 
 
Som vi ser av de ulike eksemplene er det flere tilfeller av bruk av høydekurver og fjelltopper i 
navigasjon i det området oppgaven er avgrenset til. For navigatøren hadde det vært gunstig å 
Bilde 12: Innseiling til Bergen (Statens Kartverk Sjø, 2001, p. 254) 
Bilde 13: Lyderhorn og Løvstakken i papirkart 
(Norgeskart) 
Bilde 14: Lyderhorn og løvstakken i elektronisk navi-
gasjonskart (Kongsberg) 




kunne se disse i det elektroniske navigasjonskartet seilasen planlegges i, slik at en kan forbe-
rede seg på en best mulig måte. For Marinen sin del ser vi også behovet av høydekurver i en 
taktisk sammenheng. For å kunne skille ut høyeste punktet i kartet på en enkel måte, bør det 
merkes slik at en kan planlegge med det dette punktet. I Symboler og forkortelser i norske pa-
pirkart vises høyeste punkt som en trekant, slik som i Bilde 15. Her er det høyeste punktet ty-
delig markert i papirkartet. Dersom høyeste punkt på de fjelltoppene vi har funnet basert på 
oppgavens analyse skal merkes, anbefales det å bruke det samme symbolet som ble brukt i pa-
pirkartene. Som vi ser av bilde 14 er ikke det høyeste punktet merket på en god måte i det 
elektroniske navigasjonskartet. Vi ser navnet til Løvstakken i forbindelse med en sirkel. Det 
samme gjør vi for andre stedsnavn, som ikke er tilknyttet høyeste punkt. Basert på det kan det 
antas at merkingen av Løvstakken som vist i bilde 14 er kun ment som stedsnavn, og ikke 
som høyeste punkt, slik som i eksempelet med Færøy. Denne antakelsen understøttes også av 
at Lyderhorn ikke er avmerket på noe som helst vis. Oppgaven anbefaler å merke høyeste 




I intervju med statslosen, uttrykte han hvor viktig det var for ham å bruke alle mulige hjelpe-
midler, uavhengig om de sto i kartet eller ikke. «Det er en god del veldig synlige master og slikt 
på fjelltopper rundt om kring som med fordel kunne vært markert i kartet og som hadde vært 
lett å bruke for alle» (Fosse, 2018). Røde obstruksjonslys (Aircraft warning lights) brukes til å 
øke fly sin bevissthet om natten (USDOT, 2015, pp. 5-6). Det er strenge regler på hvordan de 
skal lyse og hvor de skal plasseres. Disse finnes så klart i pilotene sine kart. I de neste avsnittene 
skal vi se at enkelte av mastene brukes like fullt i maritim navigasjon av både Marinen, Losen 
og Hurtigruten. Likevel står de ikke i sjøkartene vi bruker. I området rundt Bergen finnes det 
flere master som er gunstige å bruke i navigasjon.  
Bilde 15: Symbol for høyeste punkt (Statens Kartverk Sjø, 1997, p. 14) 






I Mathopen ligger Lille – og Store Kongshaugen. Disse blir referert til i Marinens kursbok flere 
ganger. Store kongshaugen har to antenner som har hvert sitt røde lys i toppen. Det er ofte 
veiledere fra NavKomp lurer på hvorfor ikke kadettene har planlagt med stevn på Store Kongs-
haugen når de skal inn Grimstadfjorden. På det elektroniske navigasjonskartet som benyttes om 
bord på skolefartøyene er, som sagt i forrige avsnitt, verken høydekurver eller topper merket. 
Dessuten er heller ikke mastene merket. Navnet «Kongshaugen» finnes ikke i disse kartene 
heller. I papirkartet er begge toppene markert med navn og Store Kongshaugen er markert som 
en topp. Mastene med lys er altså ikke markerte i noen av kartene, men likevel har Marinen hatt 
tradisjon for å bruke disse fremfor andre objekter i området. De røde lysene fra mastene står litt 
for seg selv og skiller seg lett ut i mørket, i motsetning til for eksempel Hilleren Lykt som har 
lett for å forsvinne i bakgrunnsbelysningen. Det gjør at mastene er raske å få øye på og vanskelig 
å miste av syne. Ved å planlegge med stevn på disse mastene i de elektroniske navigasjonskar-







Bilde 16: Store Kongshaugen og Lille Kongshaugen i 
papirkart (Norgeskart.no) 
Bilde 17: Store Kongshaugen og Lille Kongshaugen i 
elektronisk navigasjonskart (Norgeskart.no) 







Lyderhorn og Løvstakken 
I avsnitt 4.1.2 ble Lyderhorn og Løvstakken introdusert. De er blant de mest nyttige fjelltoppene 
i Bergensområdet når det gjelder navigasjon på sjøen. Det er fordi de er veldig karakteristiske 
på dagtid, men har også obstruksjonslys på toppen som gjør dem lette å oppdage natten. Det 
betyr at de alltid kan planlegges med fordi man forventer å se dem så lenge det er sikt.  
 
Lyderhorn er jo en sånn man ser fra lang avstand. Det er forskjellig karakteristikk på de 
forskjellige fjellene. En form for å markere hvor fjelltoppene er, hadde vært nyttig» 
(Nyhamn, 2018). Jeg bruker toppen av Lyderhorn for å kontrollere at jeg går klar av Straum-
snesholmane, øst av Askøy, i Byfjorden (Fosse, 2018).  
 
 
På Hurtigrutens siste kurs på vei sydover, fra Askeneset til Vågen i Bergen, er det et kaos av 
bakgrunnsbelysning i byen fra land og fra andre skip. Løfter man blikket litt, ser man det faste 
Bilde 18: Lille og Store Kongshaug (Privat bilde) 




røde lyset på toppen av Løvstakken. I kursboken til Hurtigruten, hvor de har hentet mye av sin 
informasjon fra losbøkene, står derfor Løvstakken som stevnobjekt på dette strekket 
(Richardsen, 2013, p. 5).  
 
De foregående eksemplene viser at det er tradisjon for å bruke obstruksjonslysene på toppen av 
disse fjellene. De viser også at de er nyttige selv om leden ellers er godt merket med sjømerker. 
Mastene med disse lysene står ofte for seg selv og drukner derfor ikke i andre lys. I tillegg står 
de på toppen av en haug eller et fjell, som gjør stevningsobjektet lett å oppdage både på natten 
og dagen. Selv om det ikke refereres til bruk av andre master i denne oppgaven, er det nærlig-
gende å tro at presentasjon av flere master, som for eksempel Rundemannen eller Ulriken, også 
vil gi større frihet under planleggingen av seilas i Byfjorden hvor bakgrunnsbelysning overdø-
ver eventuelle blinker og lykter. 
 
Liatårnet 
Fjellformasjonen Liatårnet på Sotra blir omtalt både i intervju og i Marinens kursbok. Ved seilas 
nordover i Lerøyosen er det få navigasjonsobjekter som er gunstige å stevne. Losen bruker 
kuplene på Liatårnet i innseilingen til Bergen sydfra. 
 
[…] Det bruker vi (Liatårnet) for å treffe slik vi vil inn i Lerøyosen. Da ser vi hele veien 
hvordan fjellet begynner å nærme seg riktig posisjon i Lerøyosen. Når det fjellet er i riktig 
posisjon, er jeg nøyaktig på den linja jeg pleier å gå gjennom der med. Så det er veldig lett 
å beregne svingen inn der (Fosse, 2018).  
 
Sjef NavKomp kan ikke huske å ha brukt Liatårnet, men sier at «Nordover i Lerøyosen har 
det aldri vært noe å stevne, men Liatårnet er jo kanskje fin å bruke. Der er jo Luftforsvaret sin 
radar» (Nyhamn, 2018). Marinens kursbok beskriver derimot Liatårnet som stevningsobjekt 
på et helt annet sted: sydovergående i Fedjeosen, mellom Fedje lykt og helt syd til Jona lykt – 
et strekke på over 16 nautiske mil. 
 
Det virker som at Liatårnet er et glemt objekt for stevn. Av respondentene er losen den eneste 
som bruker kuplene på fjellet som en form for et referanseobjekt. Likevel ser vi av Marinens 
kursbok at fjellet har et stort potensial under gode siktforhold. 
 
 




Når det gjelder visning av master i de elektroniske navigasjonskartene må det gjøres på en måte 
som ikke forvirres med det høyeste punktet på fjellet. Ofte er masten plassert på en annen plass 
enn der det høyeste punktet er. For at ikke disse skal forveksles, er det viktig med en konsekvent 
bruk av symbolene. Symboler og forkortelser i norske sjøkart viser symbolet for mast og ulike 
varianter av disse. For eksempel er radarmast og radiomast merket ulikt i papirkartene. Ser vi i 
de elektroniske navigasjonskartene er master ikke merket. 
4.1.4 Bygninger 
Gravdalsveien 2 er en høyblokk på Nygård i Bergen. Denne høyblokken er synlig i seilas syd-
over i Byfjorden, både om dagen og om natten. Den er et objekt som er enkelt å stevne når en 
seiler mot Bergen. NavKomp på Sjøkrigsskolen så verdien av denne høyblokken, og gikk i 
dialog med Kartverket for å få blokken inn i ENC, slik at kadettene ved sjøkrigsskolen, navi-
gatørene i Marinen og for så vidt alle andre som navigerer i området, kunne planlegge seilasen 
med stevn på dette objektet. Denne høyblokken er da et hjelpemiddel navigatørene kan bruke 
for å monitorere et sikkert seilas. Statslosen i Bergen beskriver flere eksempler på at bygninger 
og hus blir brukt i navigering i området rundt Bergen. 
 
Bilde 19: Liatårnet (Privat bilde) 




Bak Fleslandskjæret lykt står det en avlang bygning, når lykta kommer under denne 
bygningen går den over i hvit. […] I Vatlestraumen kan vi se at Hilleren nærmer seg 
hvit når en går på syd. Når du stevner mellomrommet mellom to av husene over lyk-
ten, er det rett før den går i hvit. Slike huskeregler har vi mange av. (Fosse, 2018).  
 
Slike hus som losen bruker, vil verken være hensiktsmessig eller mulig å få inn i ENC. For 
det første ville det blitt mye støy i kartbildet, samtidig som at en ikke hadde klart å skille 
de ulike husene fra hverandre.  
 
[…] vi har ikke tenkt så mye på at det trenger å være med i kartet, fordi det ikke er re-
levant å bruke for mange. Men når man seiler samme løype så ofte som vi gjør, ser 
man etter hvert objekter som er gunstige å bruke (Fosse, 2018).  
 
Bygninger vil ikke være hensiktsmessig å få inn i kartet, med mindre de er svært karakte-
ristiske, slik som Gravdalsveien 2. Slike behov må fremkomme av de som navigerer i om-
rådet før det implementeres, noe denne bygningen er et eksempel på.  
 
Klubben 
Som Fosse sier, vil slike objekter være mest til hjelp for de som går den samme ruten gang 
etter gang. For at hus eller bygninger skal være relevant for oppgavens problemstilling må 
de være tydelige bygninger som er enkle å få øye på og vanskelig å ta feil av. Gravdals-
veien 2 er et eksempel på en slik bygning. En annen bygning som kunne vært relevant opp 
mot problemstillingen er Shelltankene på Klubben på Askøy. Både Marinens kursbok, og 
Bilde 20: Foto av Shelltankene på Klubben på Askøy 
(Arealguiden, u.d.) 




Hurtigrutens kursbok har kurser der de bruker tankene på Klubben. Marinens kursbok 
har stevn på tankanlegget, mens Hurtigruten/losleksen har anlegget kloss om babord. 
Dette er et eksempel på et objekt som verken er å finne i papirkartene eller i ENC, men 
som blir brukt til hjelp i navigasjon. 
 
En feltstudie gjennomført for å ta bilder av de ulike objektene som drøftes i denne oppga-
ven, viste at tankanlegget på Klubben er revet. Dette eksempelet er med på å understreke 
poenget med viktigheten av et godt rapporteringssystem som kan oppdage endringer. Som 
nevnt i teorikapittelet, kan ENC-Improver funksjonen brukes til nettopp dette. Tankan-
legget på Klubben ble åpenbart brukt tidligere, siden både Marinens kursbok og Hurtigru-
ten nevner objektet. Oppgaven velger dog å ta med eksempelet i drøftingen. Dette er fordi 
det kan være andre, tilsvarende anlegg, andre steder langs kysten som ikke inngår i oppga-














Når det gjelder visning av slike objekter i ENC, finnes det både hus og tanker i Symboler og 
forkortelser i norske sjøkart. Det tyder med andre ord på at dette var objekter som ble vist i 
Bilde 21: Tankanlegget på Klubben (Privat bilde) 




papirkartene, men som ikke ble med i elektroniske navigasjonskart. NavKomp fikk, som tidli-
gere nevnt, inn Gravdalsveien 2. Denne bygningen vises i ENC som et omriss av selve byg-
ningen. Dette er en visning som er i tråd med den visningen av hus og bygninger som blir brukt 
i papirkart (bilde 23). Dersom andre bygninger legges til i ENC anbefaler oppgaven å bruke 
den samme visningen som ble brukt tidligere. Dette gjelder også for tanker (bilde 22) 
 
4.2 Implementering 
Kapittel 4.1 tar for seg alle funnene som er gjort gjennom intervju og dokumentanalyse og 
argumenterer for om de med fordel kan implementeres i de elektroniske navigasjonskartene for 
å gi støtte til militær optisk navigasjon. Vedlegg 1 lister opp disse funnene med koordinater. 
Det er flere måter å få et objekt inn i det elektroniske navigasjonskartet man bruker, som dette 
kapittelet tar for seg. Resultatene i denne oppgaven blir oversendt til Kartverket samtidig som 
en kommunikasjon via e-post holdes for å gjøre avklaringer. I eksempelet med tankene på Klub-
ben, ser vi tydelig at objekter på land kan endre seg. Derfor er det viktig at slike objekter kan 
rapporteres inn som feil i samme systemet som andre navigasjonsvarsler, som feil på naviga-
sjonshjelpemiddel, dersom slike objekter skal inn i ENC. 
4.2.1 Manuelt 
Den enkleste og raskeste formen for å få et objekt inn i kartet er å gjøre det selv, lokalt. Det blir 
da en endring som kun er synlig på det systemet den gjøres på. I Kongsberg ECDIS gjøres dette 
via Chart, Manage Chart, Manually Edit. Her kan man legge inn det symbolet man ønsker med 
nøyaktige koordinater eller ved å klikke i kartet. Man kan skrive inn info om objektet i et kom-
mentarfelt. Objektene vises da i kartet som et manuelt objekt. Denne måten å gjøre det på er, 
som sagt, veldig rask og den krever lite administrering. Problemet er hvis man ønsker denne 
endringen i hele Marinen og kanskje hos andre også. Det blir en tidkrevende jobb hvis man i 
Bilde 23: Visning av tanker (Statens Kartverk Sjø, 2013, p. 17) 
Bilde 22: Visning av tanker (Statens Kartverk Sjø, 2013, p. 17) 




tillegg skal forsikre seg om at alle har lagt det riktig inn, med korrekte symboler og informasjon, 
på riktig plass. Hvis det i tillegg er snakk om mange objekter, kan det være en fordel å samle 
disse i en oppdatering fra Kartverket. 
4.2.2 ENC Improver 
Alle brukere som har en ENC-lisens kan få tilgang til ENC Improver fra leverandøren av ENC 
(Kartverket, 2017). Forsvaret får kartene sine fra Primar og brukerne kan få tilgang på ENC 
Improver ved å logge inn på hjemmesidene til Primar. Navigatøren klikker rett i kartbildet i 
ENC Improver der problemet eller ønsket om endring ligger, fyller ut et tilbakemeldingsskjema 
med informasjon om objekter og koordinater og laster opp eventuelle vedlegg. Hvis man har 
denne muligheten om bord, kan det senke terskelen for å melde inn feil, sett opp mot å ringe 
inn personlig. Bakdelen ved å bruke ENC Improver er at det tar lang tid før endringen er synlig 
i kartet hvis den ikke er kritisk. Fordelen er at når endringen først er der, er den synlig for alle 
som har siste oppdaterte versjonen av kartet. 
4.2.3 E-post og telefon 
Den siste muligheten man har til å melde om feil eller endringer i elektroniske navigasjons-
kart er å sende e-post eller å ringe til Kartverket eller Navigasjonsvarslingstjenesten i Kyst-
verket. Kystverket er nasjonal koordinator for navigasjonsvarsler (NAVCO) (Torkjelsson, 
2016). Siden funnene i denne oppgaven ikke kategoriseres som en feil, men heller et ønske 
om tillegg i kartet, er det Kartverket som kan gjøre noe med det i dette tilfellet. Ved å ringe 
får man raskt en tilbakemelding om at meldingen er mottatt. Det kan, på en annen side, være 
høyere terskel for å ringe inn og snakke personlig med slike myndigheter enn det er å skrive 
en e-post eller bruke ENC Improver. 




5 Konklusjon med anbefaling 
5.1.1 Konklusjon 
Målet med oppgaven var å besvare problemstillingen Hvilke objekter bør tilføyes i elektroniske 
navigasjonskart i skipsleden rundt Bergen til støtte for militær optisk navigasjon. Den var basert 
på to erfaringsbaserte hypoteser: «Informasjonen i elektroniske navigasjonskart er mangel-
full» og «Det finnes objekter som kan tilføyes de elektroniske navigasjonskartene som kan være 
til hjelp for militær optisk navigasjon». Problemstillingen spurte etter konkrete objekter, og 
gjennom besvarelseskapittelet omtales de funnene som ble gjort. Oppgavens hypoteser bekref-
tes og svaret på oppgavens problemstilling fremkommer av besvarelsen og er listet i vedlegg 1. 
 
Metodene dokumentanalyse og intervju brukt for å undersøke problemstillingen i en kvalitativ 
tilnærming. Intervjuobjektene har vært statslosen i Bergen, en kaptein på MS Polarlys og sjef 
NavKomp i Sjøforsvaret. Deretter er intervjuene satt opp mot en dokumentanalyse av kursbø-
ker fra losen, Hurtigruten og Marinen. Denne måten å se de forskjellige analysene opp mot 
hverandre gir funnene en kvalitativ tyngde, og representerer en validitet og reliabilitet til de 
funnene som gjort. 
 
Oppgaven har gjort funn som kan være til hjelp i militær optisk navigasjon. Funnene kan være 
med å gjøre seilas i det avgrensede området enklere å planlegge og tryggere for Marinens far-
tøy og andre som navigerer i området oppgaven tar for seg.  
 
Høydekurver diskuteres i underkapittelet med samme navn. Her drøftes viktigheten av å 
kunne utnytte terrenget i en taktisk sammenheng, samt verdien av å få en visuell referanse til 
landet rundt leden en navigerer, og bruke det til sin fordel, som gir en fordel opp mot en po-
tensiell fiende. 
 
I underkapittelet om kirker fremkommer Herdla og Klokkarvik kirke av analysen. Disse kir-
kene er synlige og opplyste, og enkle å få øye på fra leden. Presentasjonen av slike kirker bør 
være lik presentasjonen i papirkartene. 
 
 




I underkapittelet om master har oppgaven funnet 4 forskjellige master som kan brukes i navi-
gasjon. Liatårnet, Kongshaugen, Lyderhorn og Løvstakken. Presentasjonen av disse mastene 
anbefales også å være lik som Symboler og forkortelser i norske sjøkart presenterer. Her un-
derstrekes også forskjellen på høyeste punkt og mast, da de ofte ikke er på samme punkt på 
fjellet. 
 
5.1.2 Anbefaling til videre arbeid 
Studiens funn er flere konkrete objekter som blir brukt til hjelp i militær optisk navigasjon i det 
avgrensede området. Dette tyder på at hypotesen om at de elektroniske navigasjonskartene er 
mangelfulle har en grad av riktighet i seg. Et eksempel på at denne hypotesen stemmer er fun-
nene gjort angående den manglende visningen av høydekurver i de elektroniske navigasjons-
kartene. Intervjuene og dokumentanalysen bygger også opp under hypotesen om at det finnes 
objekter som kan tilføyes de elektroniske navigasjonskartene som kan være til hjelp for optisk 
militær navigasjon, for eksempel kirker eller master.  Dersom de objektene oppgaven har funnet 
skal implementeres i de elektroniske navigasjonskartene stiller det krav til en form for oppføl-
ging. Dersom objektene forsvinner eller endrer seg, må dette rapporteres slik at sjøkartet er 
oppdatert til alle tider. Her må det i så tilfelle utvikles rutiner for rapportering av slike objekter 
som ikke er dirkete under Kystverkets kontroll. En anbefaling er at objekter kan rapporteres inn 
som feil og komme som navigasjonsvarsler, likt som ved feil på andre navigasjonshjelpemidler. 
På den andre siden ser vi at flere av funnene i oppgaven er statiske objekter, som fjelltopper 
eller høyeste punktet på en holme. Her blir ikke oppfølging nødvendig slik som det vil være for 
kirker eller master. 
 
Som beskrevet i avgrensingen, fokuserer oppgaven på objekter i området rundt Bergen. Siden 
det kom frem flere funn i dette avgrensede området, er det nærliggende å tro at resten av de 
elektroniske navigasjonskartene for Norges kyst også har manglende visning av objekter som 
blir brukt i navigasjon. En anbefaling til videre arbeid er å undersøke hvilke objekter som mang-
ler langs resten av Norskekysten og, på sikt, implementere dem slik at objektene kan brukes i 
planlegging og gjennomføring av seilas. 
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7.1 Vedlegg 1 - Objekter og koordinater* 
Sund kirke      60° 13.5344887'N  5° 8.8832994'Ø  
Herdla kirke     60° 34.094335'N  4° 57.0320008'Ø  
Færøy (høyeste punkt)  60° 24.3445391'N  5° 7.5491754'Ø   
Nordgårdsfjellet (topp)  60° 29.6581757'N  5° 16.8121224'  
Toppenipa (topp)    60° 29.0606798'N  5° 16.864665'Ø  
Lyderhorn (mast)    60° 22.4397539'N  5° 14.5173548'Ø  
Løvstakken (mast)   60° 21.635457'N  5° 19.2134827'Ø  
Liatårnet (kuppel)    60° 19.026025'N  5° 6.9931083'Ø  
Litle Kongshaugen (topp) 60° 20.494001'N  5° 11.4836747'Ø  
Store kongshaugen (mast) 60° 20.2522487'N  5° 12.6490195'Ø     
 
*EU89 (Lat/Long) 








Bachelor ved Sjøkrigsskolen 
Utvikling av ENC – objekter som navigasjonshjelpemidler i Bergensområdet 
  
Elektroniske sjøkart (ENC) er ingen ny oppfinnelse, men det er først nå i de siste årene at 
fartøy har begynt å gå fullstendig vekk fra papirkart og navigerer kun på elektroniske kart. 
  
Vi håper at du, som sikkert har mye erfaring med både papirkart og elektroniske kart, kan 
si noe om hva som er bra og dårlig med hver av dem. Herunder lurer vi spesielt på om det 
er noen objekter i Bergensområdet (type kirkespir, master, hus, diverse landmerker) som 
ikke vises ENC, men som du mener kunne vært til hjelp som f.eks stevningsobjekter, turn-
objekter eller posisjoneringsobjekter. Sammenlign gjerne opp mot papirkart eller bruk ob-
jekter som ikke finnes i noen av kartene. 
 




7.3 Vedlegg 3 - E-post fra Kartverket
Hei Henrik og Svanhild. 
  
Så spennende at dere vil skrive bachelor om videreutvikling av ENC. Håper vi kan få lese 
den når den er ferdig. Det er viktig for oss å få vite hva brukerne ønsker. 
  
Når det gjelder landobjekter som kan brukes til støtte for navigasjon har vi fått innspill fra 
Forsvaret at de ønsker dette i ENC. Vi har notert det som forbedringsforslag, men vi har 
noen utfordringer med det. 
Teknisk kan vi legge inn de fleste landobjekter, men vi klarer ikke skille ut de som er viktige 
for navigasjon fra alle de andre. 
Vi ønsker ikke å ta inn alt for det er krav til størrelsen på en ENC på 5 MB, og i tillegg tror 
vi ikke det vil være til hjelp, men heller bli rotete og uoversiktlig.   
De som er synlig fra sjøen og som er viktige for navigasjon, er ikke så lette å identifisere. Vi 
kan legge inn objekter basert på innmelding fra Forsvaret, men vi ser at vi vil ikke kunne 
oppdatere dem. Eksempel synlig høyblokk, hva hvis det bygges andre ting som gjør at denne 
ikke lenger er like synlig? Godt synlige bygg legges inn, hva når de rives? 
Til sammenligning har Kystverket ansvar for alle navigasjonsinstallasjoner og vi får fortlø-
pende oppdateringer når noen av disse endres. Hvis vi skal legge inn noen spesielt viktige 
landobjekter for Forsvaret, kan dere ta ansvar for å melde inn når situasjonen endrer seg og 
de ikke lenger brukes til støtte for navigasjon? Eller bør disse heller legges inn i en egen løs-
ning av brukere, og legges «oppå» ENC, istedenfor å ligge i ENC-ene? 
  
Vi skal se nærmere på om det kan være mulig å hente ut objekter basert på visse kriterier fra 
Kartverkets database som inneholder alle luftfartshinder, men vi har ikke sett nok på det til 
å vite om vi klarer å sile ut de vi ønsker fra denne databasen. 
  
Kort oppsummert har vi sett litt på saken, men det må vurderes nærmere før vi kan trekke 
noen konklusjoner. Kom gjerne med anbefalinger og innspill. 





Finnes det noen tema i våre ENC-er som dere ikke synes er nyttig som dere mener bør tas 
ut? 
Vi har lurt litt på om for eksempel kommunegrenser (Administration Area - ADMARE) blir 
brukt eller om de kan tas ut av ENC. Har dere noen mening om dette? 
  
Hører gjerne fra dere igjen 
